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EU-kommissionens forslag FuelEU Maritime

Sammanfattning

Transportstyrelsen har ombetts att limna synpunkter pa EU-kommissionens
forslag Fuel EU Martime, som syftar till att 6ka sjofartens anvéndning av
fornybara och lagutslappsbrinslen och dédrigenom bidra till att na unionens
klimatmal.

Transportstyrelsen delar EU-kommissionens problembild och bedomning att
det krivs regelstyrning pa internationell niva for att minska
vixthusgasutsldappen fran sjofarten. Ett styrmedel med fokus pa att 6ka
efterfragan av hallbara och fornybara sjofartsbrénslen, i linje med Fuel EU
Maritime, behovs for att pa kort sikt kunna skala upp anviandningen fran
dagens laga nivaer utan att orsaka kolldckage. Sverige och svenska foretag
har lang erfarenhet av alternativa fartygsbrinslen, bl.a. metanol, LNG och
batteridrift, och Transportstyrelsen vialkomnar fortsatt arbete inom detta
omrade. Det &r viktigt att nya krav inte straffar fartyg som har gatt fore.

Transportstyrelsen tillstyrker i huvudsak forslaget, men har foljande
synpunkter.

Transportstyrelsens synpunkter
Generella bestimmelser

Transportstyrelsen &r positiv till att forordningsforslaget har ett méalbaserat
angreppssitt och livscykelperspektiv pa viaxthusgasutsldppen, eftersom detta
ar forutsittningar for en miljo- och kostnadseffektiv samt teknikneutral
reglering. Transportstyrelsen dr ocksa positiv till de foreslagna kraven pa
landstromsanvédndning som innebér att man har en hogre ambition for
utsldppsminskningarna nir fartygen ligger i hamn jamfort med kraven under
resa. Transportstyrelsen anser att det dr motiverat for att forbittra den lokala
luftkvaliteten nidra hamnar och dédrigenom ménniskors hélsa.
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Forslaget har liknande uppligg som MRV-forordningen', avseende
tillimpningsomrade, Gvervakning, rapportering och verifiering av data.
Transportstyrelsen anser att MRV-férordningens tillimpningsomrade som
utgangspunkt ldmpar sig vl for FuelEU Maritime-initiativet. Att fartyg med
en bruttodréktighet dver 5000 omfattas innebir att 90 % av utsldppen inom
EU inkluderas, samtidigt som man undviker att 6ka den administrativa
bordan for det stora antalet mindre fartyg.

FuelEU Maritime foreslas omfatta hilften av den anvinda energin pa resor
mellan en EU-hamn och en hamn i tredje land. Transportstyrelsen ser att det
okar effektiviteten i styrmedlet och finns fordelar ur ett
konkurrensperspektiv om dven resor mellan EU-hamn och tredje land
regleras, men det finns ocksa svarigheter kopplat till folkréttens
jurisdiktionsregler. Reglerna behover utformas pa ett sitt sa att
medlemsstaternas och EU:s jurisdiktion inte dverskrids. Vidare visar
erfarenheterna fran forhandlingarna om datainsamlingssystemet for
brinsleforbrukning inom IMO och fran CORSIA-forhandlingarna inom
luftfarten att tredje ldnder och internationella intresseorganisationer anser
det olampligt att EU skapar regionala system, som kan anses undergriva
mojligheten till internationella 16sningar.

Transportstyrelsen anser att det dr viktigt att hdnsyn tas till fartyg som ar
isklassade vid utformningen av regelverket. Det dr oklart vilken effekt
reglerna kan fa pa vintersjofarten som hinger nidra samman med svenska
industriers konkurrenskraft. EU-kommissionen tycks inte ha undersokt detta
i konsekvensanalysen.

Krav pa energianvindning ombord fartyg

Transportstyrelsen vilkomnar ett angreppssitt dir kravbilden stidrks over tid
eftersom detta ger forutsdgbarhet for branschen och mgjlighet att bygga upp
kapaciteten. Transportstyrelsen har inte bedomt hur realistiska de foreslagna
minskningarna av sjofartsbrinslens vaxthusgasintensitet d&r. Myndigheten
ser positivt pa att man har ett livscykelperspektiv och att de mest
betydelsefulla viaxthusgaserna for sjofartens vidkommande inkluderas.

Transportstyrelsen vill uppmirksamma att de nya kraven kommer att
medfora stora kostnader for foretagen, och att det déarfor ar viktigt att se
over finansieringsmojligheterna. En del nya brinslena kanske inte kan
anvéndas i befintliga fartygsmotorer och da krivs investeringar for att
anpassa fartygen. Det kan inte uteslutas att dldre fartyg fasas ut, i de fall det
inte blir Ionsamt att investera i ny teknik. Utover dessa initiala kostnader dr
fornybara och hallbara brinslen ocksa dyrare i forhallande till

! Europarlamentets och radets forordning (EU) nr 2015/757 om 6vervakning, rapportering
och verifiering av koldioxidutsldpp fran sjotransporter
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energiinnehallet jamfort med konventionella brinslen. Det tillkommer viss
administration och dédrigenom kostnader for foretagen utover vad som krivs
enligt MRV-forordningen. Det kan inte uteslutas att dessa kostnader triffar
slutkonsumenten. Transportstyrelsen noterar ocksa att produktionen och
tillgéingligheten till hallbar och fornybar energi behover 6ka betydligt for att
en overgang i linje med forslaget ska vara mojlig.

Transportstyrelsen &r positiv till att det infors krav pa fartyg att anvéinda
landstrom, eftersom anvindningen i dag &r 1ag dven i hamnar dér
infrastrukturen har byggts ut. Det &r bra att forslaget prioriterar de mest
fororenande fartygen och sdrskilt kryssningsfartygen (som ingar i
“passagerarfartyg”). Myndigheten ser girna att kravet pa landstroms-
anslutning pa sikt omfattar fler fartygstyper dn container- och
passagerarfartyg och att man tar fram en tidplan for det.

Sveriges hamnar ligger i framkant i Europa nér det géller att erbjuda
anslutning till landstromsnétet, och déarfor kan det for svenskt vidkommande
vara mojligt att infra vissa krav tidigare dn ar 2030. Det kommer dock
krdvas en utbyggnad av landstromsnétet, framforallt for kryssningsfartygen
som skulle anvénda stora médngder el. I dagslédget finns det inga hamnar i
Sverige som kan landansluta kryssningsfartyg, men Stockholms hamn
planerar en sadan anldggning. En utbyggnad av landstromsnitet dr férenat
med stora investeringskostnader vilket ocksa bor beaktas i utformningen av
regelverket. Detta talar ocksa for en successiv utokning av kraven till att
omfatta fler fartygstyper. Begriansningar i elnitet och de stora kostnaderna
for hamnarna kan innebira att trafik koncentreras till farre hamnar, t.ex. med
avseende pa kryssningstrafiken. Detta kan dven fa vidare
samhillsekonomiska effekter.

Det finns redan idag framtagna standarder for utformningen av
landstromsanlidggningen i land och ombord samt riktlinjer for vilken
utbildning de som arbetar med landstromsanslutningar bor ha. De flesta
svenska fartyg dr utrustade med landstromsutrustning ombord.

Transportstyrelsen foresprakar flexibilitet i fraga om 16sningar i hamn och
det dr darfor bra att forslaget medger andra ekvivalenta 16sningar dn
landstrom, samt undantag dér sa dr motiverat av sidkerhetsskél och om
infrastrukturen &r otillganglig. Hamnarna foreslas utfarda certifikat till de
fartyg som av (i férordningen) motiverade skél inte kan ansluta till
landstromsnétet, vilket skulle bli en ny typ av uppgift for de svenska
hamnarna.

Uppfoljning av efterlevnad

Transportstyrelsen ar positiv till att det infors boter for rederier som inte
fullgor sina skyldigheter. Avgifterna bor sittas till en niva som &r kéinnbar
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och avskrickande for att ge den preventiva effekt som onskas. Avgifterna
torde paforas av Kommissionen, men detta behover fortydligas.

Medlemsstaterna ska ta fram sanktioner som giller for 6vertradelser av
forordningen. Nir det giller MRV-forordningen valde Sverige att infora
administrativa sanktioner istéllet for straffrittsliga sanktioner, vilket borde
vara en rimlig 16sning dven vad géller sanktioner kopplade till 6vertradelser
av detta regelverk. I det fall ett sanktionsavgiftssystem infors och dessa ska
beslutas av Transportstyrelsen innebér det en 6kad administrativ borda for
myndigheten.

Det finns flera uppgifter som faller pa s.k. behorig myndighet. Det foreslas
att behorig myndighet for hamnstaten far utfarda avvisningsbeslut till fartyg
som underlatit att uppfylla 6vervaknings- och rapporteringsskyldigheterna
under tva eller fler pa varandra f6ljande rapporteringsperioder (nir det géller
flaggstatens egna fartyg som inte efterlever kraven foreslas att dessa
meddelas beslut om foérbud mot resa). En annan uppgift ror granskning och
omprovning av beslut som tagits av en kontrollor, pa begiran av rederiet.
Om Transportstyrelsen utses till behorig myndighet bor resurser avsittas for
att myndigheten ska klara uppgifterna.

De ackrediterade kontrollorerna ges en central roll enligt forslaget. Det
nationella ackrediteringsorganet dr for Sveriges del SWEDAC, men en
kontrollor ackrediterad av annan medlemsstat far utfora uppgifter i Sverige
och for svenska rederier. Transportstyrelsen vill i detta sammanhang lyfta
vikten av att det sker tillsyn av de ackrediterade aktorer som anlitas av
svenska rederier.

Transportstyrelsen ar forsiktigt positiv till de foreslagna mekanismerna som
ger Okad flexibilitet for efterlevnad (spara 6verskott till ndsta
rapporteringsperiod, lana 6verskott fran nésta rapporteringsperiod samt
fartygsgemensamt uppfyllande av kraven, s.k. pooling), men fragan behover
konsekvensutredas bl.a. med avseende pa fartyg flaggade i tredje land.
Transportstyrelsen ser vissa fordelar med sadana frivilliga 16sningar. Bl.a.
kan det bli mer kostnadseffektivt for foretag att minska vixthusgasutsldppen
om de kan investera mer under perioder da prisskillnaden &r ldgre mellan de
konventionella brianslena och férnybara lagutsldppsbrinslen, och ha den
investeringen till godo efterféljande rapporteringsperiod. Pooling kan leda
till att vissa fartyg kontinuerligt skjuter upp egna utsldppsminskningar, men
pa den 6vergripande nivan blir utslippsminskningarna desamma. Pooling
kan driva pa teknikutvecklingen genom att rederier tar chansen att investera
i innovativ teknik och nya bréinslen. Kostnaderna for det kan balanseras
nagot av att andra fartyg i samma pool opereras med billigare konventionellt
brinsle. Det finns mojlighet for olika operatdrer att samarbeta, men det finns
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en risk att det i praktiken framst dr storre rederier som har rad att investera i
nya innovativa fartyg och som drar nytta av pooling for egen del.

Transportstyrelsen ar principiellt tveksamma till I6sningar som skjuter upp
utsldppsminskningar, som i fallet med lan av 6verskott fran nésta
rapporteringsperiod. Myndigheten noterar att man i forslaget har begrinsat
mojligheten att anvinda den 16sningen upprepade ganger och att
utsldppskraven okar nér “skulden” ska tas igen. Det dr nodvindigt for att
minska risken for kryphal och uteblivna reduktioner. Transportstyrelsen
bedomer generellt att det ar relativt lite administration som tillkommer for
de foretag som vill anvinda sig av flexibilitetsmekanismer.

Globalt perspektiv

Sjofarten édr en global niring och internationella regler dr som utgangspunkt
att foredra. Utover risken att EU-regler som ocksa triffar fartyg flaggade
utanfor unionen kan uppfattas som negativt inom IMO, sa har
Kommissionen och EU:s medlemsstater idag en annan syn pa hur
livscykelperspektivet for brianslen bor berdknas jamfort med hur fragan
diskuteras inom IMO. Det finns en risk om EU gar fore pa detta omrade att
det pa sikt utvecklas tva parallella system som inte harmonierar med
varandra. Det finns ocksa en mojlighet att EU pa ett positivt sitt kan
paverka utvecklingen i IMO. Det dr svart att i dagsldget gora en bedomning
hur det internationella arbetet kommer att paverkas.

Beslut i detta drende har fattats av Generaldirektor Jonas Bjelfvenstam. I
den slutliga handlidggningen av drendet deltog enhetschef Simon Posluk,
sektionschef Karin Fransson och sakkunnig Sofia Malmsten, den senare
foredragande.

Jonas Bjelfvenstam
Generaldirektor



